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Resumo

A precariedade dos transportes publicos coletivos nas cidades brasileiras associa-se aos
tracos arcaicos que compde a Formacdo Social nacional. Nestas, verificam-se aspectos que
dissuadem a modernizacdo de determinados setores e ramos econdmicos, bem como
entravam a produtividade em geral. A acessibilidade e a mobilidade ndo escapam a estes
entraves, na medida em que a modernizac¢do do sistema vério para a eficiéncia do transporte
coletivo, bem como a implementa¢do de marcos legais que garantam maior compacidade da
mancha urbana sdo minados pelo patrimonialismo, bem como por relagdes promiscuas
estabelecidas entre os grupos ligados a atividade imobilidria, o empresariado de transportes
e o poder publico local. Em determinados contextos, as sinergias entre estes grupos refletem
uma apropriacdo dos esforcos coletivos tencionando ganhos privados, em detrimento da
reprodugdo ampliada da forca de trabalho. Ao obliterar a reproducdo social otimizada do
trabalhador, operam-se rupturas na reproducao do préprio capital, ainda que indiretamente.
Nas cidades de Marilia e Presidente Prudente, tais embaracos a mobilidade e a acessibilidade
reverberam em tempos de deslocamento desiguais de acesso a cidade e a seus subespagos,
além de densidades de fluxos igualmente iniquas, as quais correspondem as diferencas na
qualidade dos servicos e infraestruturas providos. Nota-se que este cendrio se desenvolve na
esteira dos processos de dispersdo urbana, diretamente associados aos interesses da
atividade imobilidria.
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dispersao urbana.
Introducao

A contradicdo entre a localizagdo de um subespaco e sua necessidade de
articulagdo é notdria em paises como o Brasil, onde as cidades se desenvolvem sob a égide de
interesses de fragdes de capitais direta ou indiretamente associadas a atividade imobilidria.
Como explanara Michel Rochefort (1982), “os subespagos da cidade ndo sdo auténomos e
devem se articular para a melhor eficiéncia da cidade”. Contudo, o fator de localizagdo dos
subespagcos citadinos, historicamente, ndo tem reportado as necessidades de conexdo das
quais necessitam seus habitantes.

Pelo contrério, o lago entre a acessibilidade, que é a condigdo na qual ocorrem as

interacdes espaciais para o consumo, para o lazer e para o trabalho e a producdo do espago
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urbano (Vasconcellos, 2000), tem deflagrado em retro-efeitos de valorizagdo da terra,
segundo interesses de grupos imobilidrios de diferentes portes. Neste cendrio, as
mobilidades — enquanto capacidades daquilo ou de quem se transporta — desenvolvem-se
desigualmente consoante as também dispares condigdes de acesso fisico e proximidade aos
equipamentos urbanos (desigualdades na acessibilidade).

Deve-se ressaltar que a mobilidade ndo representa um “fim em si mesmo”, mas
uma demanda da reprodugdo social ampliada da forca de trabalho, o que concerne aos
deslocamentos para o lazer, os estudos, a satide, o aperfeicoamento profissional, a aquisigdo
de cultura e demais atividades que elevam as for¢as produtivas humanas. Deve-se ressaltar
que diversos indicadores tem demonstrado que um dos gargalos atuais do desenvolvimento
brasileiro reside exatamente na provisdo de quadros profissionais mais qualificados em
todos os setores e ramos. Para se ter uma idéia, a produtividade média do trabalhador
brasileiro (riqueza produzida/trabalhador) est4d atualmente, em 360% abaixo da americana,
encontrando-se estagnada a trés décadas, tendo sido reduzida em 1,35% nos anos 1980,
caindo em torno de 1% ao ano na década de 1990 e avan¢ando apenas 0,9% nos anos 2000.
Dentre os principais fatores esta o baixo investimento e planejamento em educa¢do em todos
os niveis (Stefano & Maia Junior, 2012). Noutros termos, ao crescimento recente baseado na
inclusdo das demandas reprimidas (que ainda sdo significativas) deve se incluir o aumento
da competitividade.

Neste caso, ainda que a educagdo — o principal servigo de aperfeicoamento da
forca de trabalho — seja o principal gargalo a ser vencido, ndo devemos ignorar a importancia
combinada do conjunto dos equipamentos de reproducdo social, como os equipamentos
bésicos para a satde e o lazer, bem como aqueles que propiciam o acesso a estes dltimos.
Sonia Draibe (1993) j4 apontara correlagbes entre a mobilidade, a acessibilidade e o
desempenho escolar, expondo a existéncia de “perversos encadeamentos” no que se refere a
correlagdo entre “mau desempenho dos alunos, alto grau de absenteismo de professores e
funciondrios” e “ma4 localizacdo da escola ou auséncia de transporte eficiente” (Draibe, 1993,
p-55).

As cidades brasileiras, enquanto aglomeragdo destes equipamentos urbanos e, o
transporte publico enquanto conector dos mesmos vem dando mostras de como residuos
arcaicos presentes na Formagdo Social impdem limites ao desenvolvimento. Consoante estes
tragos, evidenciam-se certos arranjos de interesses que podem gerar desigualdades de acesso
a cidade, facilitando a mobilidade de determinados segmentos sociais em detrimento de

outros. Trata-se de lagos histéricos estabelecidos entre operadoras de transporte ptblico



coletivo e proprietdrios fundidrios, cujo objetivo é promover sinergias entre seus negbcios,
deflagrando em uma expansdo urbana que em muitos casos, ndo condiz com as necessidades
coletivas.

Neste caso, produz-se acessibilidade ndo com vistas a melhorar o acesso a cidade
e seus equipamentos essenciais para os segmentos de baixa renda - cuja insercdo na
economia formal j4 é dificultada por fatores relativos a baixa escolaridade, treinamento etc. —
mas cujo escopo é a valorizagdo da terra para a exploragdo imobilidria. Destarte, sob o
amparo de cldssicos, como Marx (2005) e Lénin (1984), bem como de autores da estirpe de
Jean Lojkine (1997) e Flavio Villaga (2001), objetivamos delinear de modo sucinto como tais
cendrios se concretizam em cidades como Marilia e Presidente Prudente, cidades do oeste do
Estado de Sdo Paulo, tecendo andlises que visam perscrutar a existéncia de processos de

expansdo urbana similares nestas realidades e que tenham na acessibilidade gerada pelos

servigos e infraestruturas de transporte, um dos importantes elementos a considerar.

1. Relagdes entre a acessibilidade, a mobilidade e a valorizacao da terra urbana

As relagdes entre acessibilidade, mobilidade e valorizagdo da terra reportam-se as
desigualdades na apropriagdo do produto do trabalho coletivo que produz a cidade. Em
outras palavras, os segmentos sociais de alta renda e os agentes imobilidrios, ao obterem
acesso privilegiado ao poder publico local, promovem valoriza¢des da terra urbana mediante
direcionamento da acessibilidade, gerando profundas desigualdades no tocante a
mobilidade urbana.

E pela acessibilidade — um valor de uso inerente a terra urbana — que esta tltima
adquire uma grande importancia enquanto “terra-localizagdo”, ou seja, enquanto meio de
acesso a toda cidade!. Destarte, a acessibilidade de um terreno a cidade reflete a quantidade
de valor produzido e transferido da forca de trabalho na produgdo da cidade como um todo
(Villaga, 2001), ou seja, os terrenos mais centrais ou mais proximos das vias rdpidas de
acesso, ou ainda, dotados de sistemas de transporte ptiblico de maior qualidade — partindo
da premissa de que hd diferencial de qualidade também na producdo do servico de
transporte — contém mais trabalho cristalizado, na medida em que mais trabalho fora
aplicado na producdo da centralidade (localizagdo), dos servigos e infraestruturas de

transportes etc.

1 No tocante a estas questdes, é interessante notar que Marx tratava em O Capital, o valor de uso da terra como
sendo um instrumento de produgio (Ex: o terreno agricola) e um suporte passivo (dos meios de produgdo, da
circulagdo, do consumo etc.).



Jean Lojkine (1997), entre outros autores, contribuiu com a questdo, ao atentar
para a capacidade de aglomerar que é inerente a terra urbana e que a aproxima do préprio
conceito marxista de condigdo geral da produgio capitalista, na medida em que esta confere
efeitos 1iteis a produgdo e a reproducao seja do capital, seja de sua forga de trabalho. Tratar-se-
fa este de um terceiro valor de uso da terra, que Villaca (2001) conceitua como “terra-
localizacdo”. Vale salientar, um valor que ndo é “dado”, mas produzido pela atividade
laboral.

Sob este prisma, pensar a acessibilidade e sua parcela de influéncia sobre a terra
urbana e, portanto, pensar os transportes como vetores de acessibilidades diferenciais, remete a
abordarmos o servi¢o de transporte ptblico como um fomentador da cooperagio, como um
dos fatores que modificam a eficiéncia da cooperagio, ao passo em que melhoram as
conectividades entre pontos da rede urbana citadina, interligando é4reas de servigos, de
comércio, de industria e de moradia. Vejamos o que nos diz Marx acerca do conceito de
cooperagao:

(...) a soma das forcas mecénicas dos trabalhadores isolados difere da
forca social que se desenvolve quando muitas maos agem
simultaneamente na mesma operacado indivisa; por exemplo, quando
¢ mister levantar uma carga, fazer girar uma pesada manivela ou
remover um obstaculo... Ndo se trata aqui da elevagdo da forca
produtiva individual através da cooperagdo, mas a criacdo de uma
forga produtiva nova, a saber, a forga coletiva (Marx, 2005, p.379).

Como é possivel perceber, em Marx, a cooperagdo e a divisdo do trabalho sao
tidas como algumas das causas da elevagdo da produtividade do trabalho. Autores como
Jean Lojkine (1997), Flavio Villaga (2001) e Topalov (1980), entre outros, trataram de transpor
este conceito marxista para a discussdo do espago urbano, o que remete a abordar a cidade
como uma forga produtiva que encerra em si uma forma prépria de cooperagio para a elevagio da
produtividade do produto social.

O proéprio Villaga (2001) assevera que em Marx observamos dois excedentes, um
proveniente das forcas produtivas que potencializam o trabalho individual e outro
decorrente das chamadas “causas gerais da elevagdo da produtividade do trabalho” ou
“forca produtiva social do trabalho”. A questdo é assim colocada por ele referindo-se a
construgdo de estradas, mas o referido autor propde a transferéncia do raciocinio para as
aglomeragOes representadas pelas cidades, na medida em que a cidade representa uma

elevagdo das forcas de producdo pela unificagdo/aglomeragao das forcas parcelares de
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trabalho. A “concentra¢do”, a “aglomeragdo” aqui considerada corresponde ao acréscimo da
parcela de trabalho que cada trabalhador emprega na construgdo, por exemplo, de uma
rodovia ou ferrovia, além de seu trabalho em particular. Contudo, ndo se trata de uma mera
soma numeérica (pois nesse caso, “juntos” ou “separados” uma mesma quantidade de
trabalhadores teria igual poténcia de trabalho), mas de um plus representado pelo trabalho
dialeticamente combinado, concentrado.

O transporte puiblico é o servico que propicia a realizagdo efetiva dessa aglomeragio, da
composigdo dessa outra forga produtiva social, seja diretamente, nos deslocamentos casa-
trabalho, ou indiretamente, nos percursos para a reproducao social do trabalhador. O fato
contundente é que, na medida em que hd concentracdo espacial dos servigos e
infraestruturas de transportes, ocorre, igualmente, uma produgdo desigual de acessibilidade,
a qual gera novissimas possibilidades de uso do solo e de mudangas de contetido social do
espaco.

O efeito imediato da implantacdo ou extensdo de uma linha de transporte por
onibus em trdfego misto, ou seja, de sistemas convencionais de Onibus recebedores de
interferéncia semaférica, de trdfego, de vidrio descontinuo etc., é a indugdo, nos bairros, a
constituigdo de algum tipo de estabelecimento comercial voltado ao consumo de baixa renda,
como bares, padarias, mercearias, entre outros. Comumente, a extensido da linha ocorre a
partir de solicitagdes encaminhadas as prefeituras seja por parte do préprio operador de
transporte, de proprietarios de terras ou de residentes. Mesmo se tratando de espagos
rarefeitos, o empresario de transportes estende uma linha até o local, valorizando-o por certo
tempo até que a rota se torne rentdvel e nesse interim, o servigo de transporte valoriza as
terras lindeiras a circulagdo dos dnibus. Trata-se de lotes baratos em dreas periurbanas e que
normalmente sdo ocupados por familias de baixa renda expulsas pelo aumento dos pregos
das terras mais centrais. Tais contextos foram amplamente verificados, por exemplo, quando
da estruturacdo de cidades como Campinas e Sdo Paulo, entre outras realidades?.

E importante ressaltar, que as linhas convencionais amparadas por pontos de
embarque (os postes de sinalizacdo para parada de Onibus) diferem — no que tange ao
estimulo a produgdo do espago — de outros sistemas de transporte concorrentes, ou
subsistemas de transporte do qual fazem parte. A criacdo de linhas estruturais de transporte
publico por oOnibus (de maior eficiéncia, qualidade), metros e VLT/VLP, por exemplo,

trazem uma experiéncia diversa a esse respeito. Na cidade de Sdo Paulo, tdo somente o

2 Entrevista fornecida pelo Fisico Laurindo Junqueira, Superintendente de Planejamento de Transporte da
Empresa SPTrans — Sdo Paulo Transporte S/A, na cidade de Sao Paulo/SP, no ano de 2010.



andncio da construgdo do Expresso Tiradentes? j4 fora suficiente para aumentar em 40% os
precos dos iméveis do seu entorno. O fato paradoxal é que ao fazé-lo, acabou por afastar
exatamente aqueles moradores que mais necessitavam desse tipo de infraestrutura de
transporte, os quais passaram a morar nas dreas mais periféricas e sujeitas a linhas de
transporte ptiblico de menor nivel de servigo, isto é, as linhas convencionais que acabamos
de citar.

Estes processos de gentrification, associados a mudancas de uso do solo
(conversdo de areas de moradias em zonas comerciais de padrdo mais elevado etc.) de certas
dreas, que ocorrem consoantes a passagem de sistemas de transporte de alto desempenho,
criam um paradoxo para a politica urbana e de transportes, pois é exatamente para os
segmentos de menor renda que estes sistemas deveriam ser edificados. Em verdade, com a
“expulsdao” dos segmentos de menor renda das adjacéncias destas infraestruturas, o poder
publico terd de estender para espagos mais distantes o servigo de transporte mediante um
custo maior de implantacdo e de operagdo dos servigos, bem como uma menor oferta de
horaérios, linhas etc.

Outro problema referente as politicas de transporte concerne a distribuicdo das
linhas. Como expde Vasconcellos (1996), as linhas de transporte ptublico, normalmente sdo
mais densamente distribuidas nas dreas centrais, enquanto em regides periféricas ha menor
oferta de servicos. J4 as linhas que ligam 4reas periféricas sdo ainda mais raras, uma vez que
a maioria dos servigos é estabelecida segundo uma estrutura urbana radial. Especialmente
no caso de Marilia e Presidente Prudente, ou seja, cidades nas quais os subcentrossdo
incompletos, tal cendrio torna-se claro, ao visualizarmos os mapas de fluxo “bairro-centro”
(dotado de grande densidade de linhas e horérios) e os mapas “bairro-bairro” (Mapa 01).

Os usudrios destas cidades que trabalham em quaisquer dreas que ndo sejam as
dreas centrais podem sofrer grandes tempos de espera, escassez de horarios, desconforto
(6nibus de pior qualidade, mais antigos da frota) etc., fato que expressa um distance decayou
efeito declinante da distancia sobre as interagdes espaciais didrias, como assevera Roberto
Lobato Corréa (1997).Vejamos como o problema do tempo de deslocamento é sentido por
uma significativa parte dos usudrios dos sistemas de transporte de Marilia e Presidente

Prudente (Tabela 01).

3 O Expresso Tiradentes é estruturado por uma linha troncalizada de 6nibus em vidrio edificado exclusivamente
para a operagdo do transporte ptiblico, sem interferéncia semaférica ou de trafego.



Mapa 01: Diferencas nas densidades de fluxos entre os deslocamentos bairro-centro e bairro-

subcentros em Marilia e Presidente Prudente em 20104.
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No tocante ao tempo de deslocamento, evidencia-se que em Presidente Prudente,
expressivos 49% dos deslocamentos totais efetuados por transporte ptiblico se fazem em uma
hora e trinta minutos, enquanto 51% se efetuam em 30 minutos. Marilia também mostrara
importante volume de deslocamentos entre uma hora e trinta minutos(cerca de 56% dos
deslocamentos), aduzindo significativa desigualdade de acesso eficiente aos equipamentos

urbanos da cidade. Considerando que se trata de cidades de porte semelhante, nas quais ndo

4 Elaborado pelo autor a partir da aplicacdo de questiondrios de origem-destino no ano de 2010, com a utilizagdo
de software Philcart.



se caracterizam os problemas decorrentes de congestionamentos no trafego misto, bem como
excessiva concentracdo de equipamentos de consumo (fato notério em metrépoles), tais
condicdes de percurso sdo demonstrativas da negligéncia das operadoras privadas de
transporte coletivo.Como exibido na tabela 01, os percursos mais ineficientes correspondem
aos deslocamentos que exigem integracdo entre linhas, demonstrando a necessidade de
corredores exclusivos que equilibrem a velocidade comercial dos veiculos e os “ciclos de

linha”, bem como marcos legais mais eficazes que regulem a expansao urbana.

Tabela 01: Tempo de deslocamento dos usudrios de transporte coletivo aos bairros das

cidades de Marilia e Presidente Prudente em 2010.

Cidade/bairro Tempo de deslocamento Percentual dos | Percentual de
predominante deslocamentos | integracdo
Marilia/ Aquarius 1h e 30 minutos 62% 70%
Marilia/Centro 25 minutos 64% 0%
Marilia/Novo Horizonte 1h 60% 100%
Marilia/ Aeroporto 1h 80% 100%
Marilia/Distrito Industrial 1h e 30 minutos 83% 100%
Presidente Prudente/Jardim das Rosas 30 minutos 90% 95%
Presidente Prudente/ Vila Roberto 30 minutos 60% 0%
Presidente Prudente/Vila Nova Prudente 1h 56% 52%
Presidente Prudente/Campus Unoeste 40 minutos 44% 40%
Presidente Prudente/Centro 30 minutos 75% 10%
Presidente Prudente/ CECAP 40 minutos 74% 20%
Presidente Prudente/Distrito Industrial 1h e 20 minutos 54% 64%

Fonte: COCCO, 2010.

Trata-se assim, de iniqiiidades oriundas de uma conjugagdo de fatores (viario
misto sem corredores exclusivos, desenho obsoleto das linhas, etc.) e entre eles, a dispersao
da cidade motivada pelos interesses dos agentes imobilidrios (Reis Filho, 2006). Estes tiltimos
edificam a cidade conforme suas necessidades de deslocamento e suas estratégias de
especulacdo imobilidria, resultando em aumento dos “ciclos de linha”, ou seja, do tempo
necessdrio para a completude do trajeto dos 6nibus. De modo geral expde Villaga (2001)
acerca deste problema:

Entende-se por dominac¢do por meio do espago urbano o processo segundo o
qual a classe dominante comanda a apropria¢do diferenciada dos frutos, das vantagens e dos

recursos do espaco urbano. Dentre essas vantagens, a mais decisiva é a otimiza¢do dos gastos



de tempo dispendido nos deslocamentos dos seres humanos, ou seja, a acessibilidade as
diversas localizagdes urbanas, especialmente ao centro urbano. (...) O beneficio ou o recurso
fundamental que se disputa no espago urbano é o tempo de deslocamento. As burguesias
produzem para si um espago urbano tal que otimiza suas condi¢des de deslocamento. Ao
fazé-lo, tornam piores as condi¢des de deslocamento das demais classes (Villaga, 2001, p.
328).

Neste cendrio, as melhores acessibilidades passam a ser produzidas ndo com
vistas a melhorar a eficiéncia da cidade como um todo, mas em nome da valorizagao de areas
de exploracdo imobilidria, espacos que ndo necessariamente conformam as 4reas mais
carentes e de interesse publico, isto é, que no entendimento do poder publico e em
concorddncia com a sociedade, correspondem a solugdo mais vidvel e menos custosa em
termos de desenvolvimento urbano. Em outras palavras, quanto mais distantes sdo as areas,
maior serd o dispéndio na provisdo de infraestruturas e servigos urbanos.

No caso dos transportes urbanos, Lénin (1984) jd nos alertara em seu Imperialismo,
etapa superior do capitalismo, explanando sobre a fundacdo de trustes de transportes na
Alemanha e sua relacdo com os negocios de terras. Lénin apregoava que por trds da
formacado dos referidostrustes de transportes estavam os bancos, os quais utilizavam do
monopdlio das vias de comunicagdo para viabilizar também seus interesses em negocios de
terras. E o caso, por exemplo, dos caminhos de ferro urbanos na Alemanha, os quais, desde
sua formacgdo, ja estavam ligados a interesses de grandes bancos, sobretudo aqueles que
disponibilizaram recursos para o empreendimento.

(...) a questdo complica-se em virtude de, por detrds desse trust dos
transportes em formacdo, estarem os bancos, que, se quiserem,
podem subordinar as vias de comunica¢do que monopolizam aos
interesses do seu trafico de terrenos. Para nos convencermos do bom
fundamento desta suposi¢do basta recordar que, ao ser fundada a
sociedade dos caminhos-de-ferro elétricos urbanos, ja se encontravam
ligados a ela os interesses do grande banco que patrocinou esse
empreendimento. Isto é: os interesses da referida empresa de
transportes entrelacavam-se com os do tréfico de terrenos. O cerne da
questdo era que a linha oriental da referida via férrea devia passar
por terrenos que mais tarde, quando a construgdo da via férrea ja
estava assegurada, o banco vendeu com enorme lucro para si e para

algumas pessoas que intervieram no negdcio (Lénin, 1984, p. 28).



O fato contundente é que em geral, a atividade imobilidria pode ser beneficiada
pela acessibilidade, mas a atividade de transporte de passageiros normalmente guarda os
prejuizos da redugio no Indice de Passageiros por Quilémetro (IPK)5 consecutiva a expansao
territorial ndo adensada, a menos que exista alguma relacdo com a atividade imobilidria, ou
entre os investimentos das referidas holdings de transportes haja aplicagdes no setor
imobilidrio.

Quando da estruturagdo de determinados bairros da cidade de Presidente
Prudente, esse contexto ficara bastante nitido. Foi o caso do ocorrido no distrito de
Montalvdo e no loteamento Parque dos Pinheiros (localizado no municipio de Alvares
Machado, na aglomeragdo urbana de Presidente Prudente), espacos nos quais o servigo de
transporte ptblico operado pela Empresa de Transportes Brasilia Ltda., precedeu o
adensamento, atendendo a ntcleos bastante rarefeitos.

O fato é que nessa época (até a década de 1980), a empresa Brasilia — a entdo
operadora monopolista do sistema de transporte ptblico do municipio — adentrava espagos
para além do perimetro urbano e da mancha urbana de Presidente Prudente, o que de certa
forma beneficiava os proprietdrios de terras localizadas nos limites das vilas com as terras
rurais. Os proprietdrios de terras arcavam com o custo operacional inerente a extensdo do
servico de transporte publico a estes espacos, ainda demasiado rarefeitos para que o 6nibus
operasse em suas proximidades, por mais que transportasse poucos passageiros a estes
espacost. Tais mecanismos foram frisados por Tereza Pires Caldeira (2000), a qual destacara
que, no caso paulistano:

O langamento do sistema de transporte publico baseado no o6nibus foi
fundamental para o desenvolvimento do novo padrdo de urbanizagdo. Embora o preco da
terra na periferia fosse relativamente baixo e houvesse loteamentos a venda desde a década
de 10, eles permaneceram desocupados principalmente devido a falta de transporte (...). Ele
tornou possivel vender lotes localizados “no meio do mato” e ajudou a criar um tipo peculiar
de espago urbano no qual dreas ocupadas e vazias intercalavam-se aleatoriamente por vastas
dreas. Nao havia nenhum planejamento prévio e as regides ocupadas eram aquelas nas quais

os especuladores tinham decidido investir. Sua estratégia era deixar dreas vazias no meio das

5 Nestas cidades, se verificam niveis de IPK que tendem paulatinamente a queda. Este cendrio é visivel ja na
década de 1990, quando apresentavam IPK em franco declinio, respectivamente em 2,34 para Marilia; 2,36 e 1,90
para Presidente Prudente (Sdao Paulo, 2011). Em poucos anos, os indices continuaram a cair e em 2003
apresentaram-se em 1,75 para Marilia; 1,60 e 1,44 para Presidente Prudente, valores que progridem para 1,41; 1,86
e 1,40 em 2005 e para 1,40 e 1,34 em 2007 (Séo Paulo, 2011).

®Entrevista fornecida pelo empresédrio Marcelo Rosas Benguela, proprietdrio da extinta Empresa de Transportes
Brasilia Ltda., na cidade de Presidente Prudente/SP, no ano de 2010.
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ocupadas para que fossem colocadas no mercado mais tarde por precos mais altos (Caldeira,
2000, p.219).

No entanto — no caso de Presidente Prudente — com o passar do tempo, novos
moradores passaram a ocupar as referidas dreas adensando-as e arcando com as receitas da
linha de transporte. E neste sentido que o transporte ptiblico por 6nibus pode se relacionar a
atividade imobilidria, pois tal situagdo traduz-se em uma diferenciagdo na acessibilidade e na
mobilidade e consequentemente, uma diferenciagdo no valor dos lotes em todo o municipio.
Contudo, sdo os segmentos sociais de maior poderio econdmico que se apropriam das
melhores localizacées, ou mesmo, criam estas mediante orientagdo dos investimentos em

acessibilidade.

2.  Transporte ptblico e expansao urbana em Marilia e Presidente Prudente

Um dos primeiros autores a analisar a relacio entre os transportes e a
estruturagdo das cidades foi Richard Hurd (1903), demonstrando a importincia das
diferentes formas de mobilidade sobre a estrutura urbana e vice-versa. Como destacado por
estes e outros trabalhos, foram os modos privados individuais de transporte que
possibilitaram a suburbanizac¢do em “mancha de 6leo” no caso estadunidense (analisado por
Hurd), mas também a dispersdo das cidades em descontinuidades com o tecido urbano em
diversos contextos espaciais, o que, como se sabe, é deletério para os sistemas de transporte
publico coletivo.

Com base nestes trabalhos, bem como nos classicos de Von Thunen, Losch e
Christaller, autores como Wingo (1972) e Ullman (1941), ja destacavam a “qualidade da
localizagdo” (acessibilidade), além das “qualidades naturais” (Wingo, 1972) do solo como
sendo de interesse para o estudo de economia espacial. O fato é que com a difusdo
generalizada do automével, essa “qualidade de localizagdo” pode ser “reproduzida” (vias
expressas, pontes, transporte coletivo rdpido etc.) mediante investimentos em servigos e
infraestruturas de transportes. Estes, no entanto, remetem a investimentos seletivos, os quais
exibem a desigual produgdo de acesso na cidade capitalista (Lojkine, 1997).

Assim, quando se fala na produgdo do “perto” e na rejeicio do “longe” pelos
segmentos sociais mais abastados, ndo podemos esquecer que as camadas de mais alta renda
podem se afastar de seus centros para ocupar bairros mais modernos, espagosos e com mais
verde, compensando esse afastamento com vias expressas, auto-estradas e altas taxas de

motorizacdo. Ademais, trazem para sua direcio de deslocamento o centro da cidade, os
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empregos e 0s servigos, os shopping centers, os aparelhos do Estado e os centros empresariais,
tal qual ja expusera Lojkine (1997), no caso do Distrito de La Defense em Paris e as vias
expressas que — para conferir acessibilidade a este — foram construidas a expensas das
necessidades reais da classe trabalhadora.

Estes investimentos referem-se a otimizagdio dos tempos gastos em
deslocamentos, o que corresponde a busca por uma mais eficiente reproducdo social do
segmento social (abastado), haja vista que esta se faz mediante as diferentes formas de
consumo (inclui-se o consumo de cultura, de lazer, etc.) que podem estar distantes uns dos
outros ou da residéncia. Eis o sentido que se deve conferir a produgdo do “perto” e do
“longe”. Para Villaga (2001), trata-se do controle do tempo de deslocamento, da liberdade de
escolher e manipular os prés (meio ambiente agraddvel, grandes quotas de terreno) e contras
(maior tempo de deslocamento) inerentes as localizagdes. Contudo, esta escolha ndo é
acessivel aos mais pobres que, em muitos contextos veem-se as voltas de grandes distancias a
percorrer, morem nas periferias longinquas de espagos periurbanos, ou em centros urbanos
abandonados. Nado obstante, nota-se em meio ao processo de estruturacdo de diferentes
cidades brasileiras, certas ocupagdes irregulares (na forma de favelas, cortigos etc.)
estimuladas por grupos associados a atividade imobilidria, os quais visaram a internalizagdo
de beneficios extraidos dos investimentos do poder ptublico’.

Um exemplo recente provém da drea denominada de “Chdacaras Arilena” em
Presidente Prudente/SP, onde se constituem um conjunto de 128 chdcaras de recreio
lindeiras a rodovia Assis Chateubriand, nas proximidades do km 425, bastante distantes do
centro urbano, adequando-se, em tese, a usos rurais ou de recreio, mas que passaram a
conformar usos urbanos desde sua constitui¢do entre 1989 e 1990. A constituicdo desta area
se deu em 1989, sendo loteada pela incorporadora “Interprise”, que passou a vender os lotes
de 5.000 m2 nas Arilenas I e outros de até 3.000 m2 nas Arilenas II e III5.

Apbs essas ocupagdes e a consolidagdo de usos e interagdes espaciais urbanas —
ainda que bastante rarefeitas — os moradores das chédcaras passaram a protagonizar uma
série de pedidos de melhorias infraestruturais e de servigos urbanos encaminhados a
prefeitura de Presidente Prudente. Contudo, a revelia do plano diretor da cidade, estas terras

ndo se enquadravam como sendo de uso urbano.

7 Trata-se de estratégias segundo as quais, estimulam-se ocupagdes irregulares nos limites das dreas periurbanas e
rurais, descontinuas com a mancha urbana, cujo intersticio pode, no futuro, ser valorizado pela provisio de
infraestrutura e servicos a drea mais distante ja regularizada e lindeira as areas intersticiais.

8 O fato é que nada foi legalizado e o tinico documento que os moradores hoje possuem é o contrato de compra e
venda dos lotes.
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Antes do uso da drea como moradia fixa, ndo havia transporte ptblico urbano
regular, sendo as dnicas alternativas o transporte particular (por automével, caminhonete
etc.) ou a caminhada até a rodovia (invidvel em certas condi¢bes, devido o acesso sem
pavimentagdo) onde transitam Onibus intermunicipais até Presidente Prudente. A concessao
da linha de transporte piblico que atende a 4rea pertence a empresa “Transportes Coletivos
Presidente Prudente (TCPP)”, sendo na verdade uma extensido da “Linha Aeroporto” que
fora criada na administragdo do Prefeito Mdrio Bragato, no ano 2000. Vale ressaltar que a
linha atende as Chécaras Arilena I apenas em alguns horarios.

Contudo, antes da linha operar, ja se verificavam usos de moradia permanente
nas chdcaras, o fato é que ap6s a chegada do transporte ptblico estes usos se consolidam e
reforcam em virtude do retro-efeito entre a acessibilidade e a “possibilidade de ocupagao”
empreendida pelos transportes. Antes da linha de transporte publico coletivo, os
deslocamentos a cidade eram ainda mais penosos, haja vista que as moradias das Chdcaras
Arilena I estdo a pelo menos 2 quilometros da rodovia que a conecta a mancha urbana de
Presidente Prudente, onde trafegam os Onibus intermunicipais da empresa Jandaia
Transportes. Observemos como apesar da extensdo do servigo de transporte, a infraestrutura

ndo fora estendida concomitantemente (Foto 01).

N

Foto 01: Onibus da empresa TCPP na estrada que confere acesso a area de chdcaras,

desembarcando usudrios nas Chécaras Arilena I, em 2011.

B

Fonte: COCCO, 2011.
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E perceptivel como o transporte ptiblico foi praticamente o primeiro servigo
urbano a atender a drea, mas o fato contundente é que uma vez que as familias estabelecem
residéncia na drea — e por mais que se trate de uma &rea ainda bastante rarefeita — esta,
mesmo ndo sendo “urbana”, adquire (e a cada melhoria em transportes essa caracteristica é
intensificada) uma acessibilidade correspondente a terras “urbanas”, com usos, portanto,
igualmente urbanos.

Em muitos subespacos de Presidente Prudente, o problema da rarefacdo de
usudrios de transporte ptublico ja foi solucionado, como é o caso do Jardim Novo Bongiovani,
que teve sua demanda aumentada em virtude do aumento de moradias do programa
“Minha Casa Minha Vida” do Governo Federal; na Zona Oeste, com exce¢do do bairro Ana
Jacinta que polarizava os deslocamentos e; no Vale do Sol, onde o 6nibus passava
praticamente sem embarcar passageiros. Atualmente tais espacos ja se constituem em
melhores condi¢des de operacdo para o servigo, o que ndo é o caso das Chécaras Arilenas,
onde evidencia-se uma relacdo irracional entre a quilometragem do itinerdrio e a quantidade
de passageiros transportados, ou seja, os veiculos operam até praticamente os limites
municipais com a cidade de Pirapozinho/SP para atender a uma comunidade de
aproximadamente 400 moradores para depois retornar pelo bairro Aeroporto.

Ademais, ndo obstante os moradores demonstrem a necessidade de consolidacdo
deste espago, paradoxalmente, todas estas iniciativas caracterizam também a exploragdo
imobilidria e a valorizagdo de terras mediante melhorias ptublicas em transporte, servicos e
infraestruturas. Vale ressaltar no caso das Chécaras Arilenas, que se trata de um conjunto de
chécaras situado ao longo de um eixo rodovidrio no qual hd considerdveis extensdes de
terras entre as chdcaras e a malha urbana de Presidente Prudente, isto é, vazios intersticiais,
inclusive sob propriedade do empresariado de transportes.

Neste sentido, devemos atentar para o seguinte fato: a conversao dos conjuntos
de chdcaras Arilena I, II e III em drea do perimetro urbano, conduziria a conversdo destas
dreas, as quais, passiveis de serem loteadas, seriam amplamente valorizadas as custas do
poder publico. Vale ressaltar que a incorporacdo dessas dreas ao perimetro urbano e o
conseqiiente adensamento das mesmas, poderia levar ainda, a conversao da via regional — no
caso, a rodovia Assis Chateubriand — em via urbana, dotando as terras de grande
acessibilidade a cidade.

Nao se trata denegligenciar os necessérios investimentos, o fato é que a cidade
possui dreas mais contiguas cuja quantidade de moradores que necessitam de melhorias

urbanas é maior. Noutros termos, os espagos cuja necessidade de investimentos sdo

14



prementes, sdo preteridos em favor de areas rarefeitas e descontinuas do tecido urbano, fato

que estimula e direciona a expansdo urbana a revelia do plano urbano mais amplo.

Consideragoes Finais

As multiplas determinantes que atuam sobre o transporte publico nos municipios
analisados por este artigo, tém no papel do Estado e sua capacidade de regulacdo da
expansdo urbana um cardter necessrio, na medida em que este é produto das rela¢oes
sociais e, portanto, permedvel as influéncias e pressdes dos diferentes segmentos sociais.
Como fora verificado no caso de Presidente Prudente e Marilia — sendo visivel também em
diversas cidades brasileiras — relacdes de compadrio mantidas historicamente entre os
capitais de transportes e o poder publico local fazem com que estes prescindam de um
aumento da eficiéncia operacional do transporte ptiblico, uma vez que seus sobrelucros sdo
garantidos pelos incrementos nos pregos das tarifas.

Em outras palavras, observa-se que a aparente contradi¢do entre a fragdo de
capital que opera a expansado urbana e aquela que, ao contrario, necessita de compacidade da
mancha urbana, isto é, o capital de transportes, é “cicatrizada” pela socializagdo dos custos
gerais do processo na forma de aumento de custos para o usuadrio.

Importante frisar que neste contexto, evidenciam-se desenvolvimentos desiguais
do proprio sistema de transporte ptiblico, com maiores qualidades dos servigos oferecidos as
dreas mais centrais e condi¢des precdrias de servigos aos moradores de dreas periféricas,
como demonstrado pelos iniquos tempos de deslocamentos para bairros como o Aquarius
em Marilia ou Distrito Industrial em Presidente Prudente, mais dependentes do sistema de
integracdo fisica. Sistema esse incompleto do ponto de vista do estado da arte das tecnologias
em transportes, haja vista que é limitado pelos tracos arcaicos e, sobretudo, patrimonialistas
de nossa Formacdo Social, que de um lado dificultam a produgdo de novissimas
infraestruturas (corredores exclusivos de transporte ptublico, Sistemas Bus Rapid Transit,
novos terminais de integracdo com pré-embarque etc.) e por outro favorecem expansodes
inadequadas da mancha urbana, elevando os custos de extensdo dos servigos urbanos.

Destarte, os “limites técnicos” a melhoria dos sistemas de transporte ptublico
nestas cidades sdo meros embustes dos problemas concretos, diretamente associados aos
histéricos conluios entre fracdes de capitais de transportes e da atividade imobilidria, bem
como com os poderes publicos locais, como fora aclarado na constituicdo de algumas vilas e

distritos do municipio de Presidente Prudente/SP, como Montalvado e Parque dos Pinheiros.
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Vale ressaltar que tal contexto é deletério para o conjunto de cooperagdes imanentes a cidade
capitalista, a qual é intrinseca a qualidade de for¢ca produtiva social, de aglomeragdo que eleva
as forcas produtivas humanas ao aglomerar os equipamentos de producédo capitalista e de
reprodugdo social humana.

In fact, geram-se viscosidades nos movimentos de reproducdo do capital e da
forca de trabalho, isto é, na efetivacdo dos deslocamentos casa-trabalho, mas também nos
momentos concernentes a reproducdo ampliada do trabalhador, com os deslocamentos as
atividades de lazer, de cultura, de aperfeicoamento pessoal e profissional, etc.,

imprescindiveis a producdo de riqueza, ainda que indiretamente.
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